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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder esngereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gern. § 44 PatG ist gestellt 

(5) Fahrzeugfeststellbrernsenvorrichtung und ihr Steuerungsverfahren 

@ Einc Fahrzeugfeststellbremsenvorrichtung hat eine 
rechte und eine linke Bremse (24, 22), die uber ein Seil 
(32) und eine Ausgleichsvorrichtung (64) mit einem Elek- 
tromotor (30) so verbunden sind, dass die Antriebskrafte 
der Bremsen (24, 22) gleich sind. In diesem Fall werden 
die Antriebskrafte der rechten und der linken Bremse (24, 
22) auf der Grundlage jenes Rads gemeinsam gesteuert, 
das eine grofcere Schlupfrate zeigt. Es ist daher moglich, 
zu vermeiden, dass eine Schlupfrate des rechten und des 
linken Rads (14, 12) ubermafcig groft wird. Der Elektromo- 
tor (30) wird unter Berucksichtigung einer Obertragungs- 
verzogerung des Seils (32) gesteuert. Daher konnen die 
Schlupfraten des rechten und des linken Rads (14, 12) 
schnell zu einem geeigneten Zustand konvergieren. Falls 
eine Feststollbromso (66, 67) wahrond der Fahrt des Fahr- 
zeugs angetrieben wird, wird die Antriebskraft der Fest- 
stell bremse (66, 67) daher so gesteuert, dass der Schlupf- 
zustand der Rader (14, 12) in einem geeigneten Zustand 
ist. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung hezichi sich auf eine Fahrzcugfesl- 
siellhrenisenvorrichtung. 

|0002| Einc Fahrzeugfcslstcllbrcmsenvorrichtung ist in 5 
dcr Japanischcn Gcbrauchsmustcr-Oflenlcgungsschrift Nr. 
HEI 5-44739 beschrieben. Bei dcr in der Offenlegungs- 
schrift bcschricbcnen Fes t stellbremsenvorrichtung wird 
cine Feslslellbremse bei ciner Betatigung eincs Fahrbrem- 
senhctatigungsclcmentes bclatigt, wenn einc Servovorrich- 10 
tung einer Fahrbrcmscnvorrichlung versagt. Daher kann die 
kurze Abnahinc der Brcmskrafl dcr Radcr reduzierl werden. 
[0003] Wenn das Fahrzcug zum Bei spiel auf einer StxaBe 
mil gcringcr Reibung fahrt. kann jedoch ein Fall auftreten, 
in dem die Brcmskrafl angesichls des Reibungskoeffizicntcn 15 
der StraBenoberflache ubermaBig groB wird. Somit kann die 
Schlupfraie eines Rads iihcrmaBig groB werden. 
[0004] Die Erfindung bcwaltigt cntsprcchcnd die vorslc- 
hend genannlen Problerne. DemgcmaB reduzierl oder lindert 
die Erfindung die Nachteile, die dann auftreten konnen. 20 
wenn eine Feststellbremse wahrend dcr Fahrt des Fahrzeugs 
betaligt wird. 

[0005] Die Erfindung sieht eine Fahrzeugfeststellbrem- 
senvorrichtung vor, die eine rechte Feststellbremse und eine 
linke Feslslellbremse, die ein rechles Rad bzw. ein linkes 25 
Rad aus zumindest einer Gruppe von einer Vorderradgruppc 
und einer Hinterradgruppe eines Fahrzeugs breinsen, eine 
Antriebsleistungsquelle, die die rechte Feststellbremse und 
die linke Feststellbremse antreibt, und eine Steuereinheit 
hat, die die Antriebsleistungsquelle steuert. Die Steuerein- 30 
heit hat einen Antiblockiersteuerungsabschnitt, der einc An- 
iriebskrafi der rechien Feststellbreinse und eine Antriebs- 
kraft der linken Feslslellbremse, die durch das Betatigen der 
Antriebsleistungsquelle erzeugt werden. auf der Grundlage 
eines Schlupfzu stands jenes Rads von dem rechten Rad und 35 
dem linken Rad gemeinsam steuert, das eine groBere Ande- 
rung eines Raddrchzu stands zeigt. 

[ 0006] Bei eincm Steucrverfahren cincr Fahrzc ug feststell- 
bremse nvorrich tung wird die Steuerung ausgefuhrt, indem 
cine Anderung eines Drehzustands eines Rads von einem 40 
rechten Rad und einem linken Rad erhalten wird; indem ein 
Schlupfzustand eines Rads von dem rechten Rad und dem 
linken Rad erhalten wird, das eine groBere Anderung des 
Drehzustands zcigt; und indem dann eine Antriebskraft ei- 
ner rechten Feststellbremse und einc Antriebskraft einer lin- 45 
ken Feststellbremse auf der Grundlage des erf ass ten 
Schlupfzuslands des Rads gemeinsam gesteuert werden. 
[0007] GemaB der vorstchend beschriebenen Fahrzeug- 
fest stellbremsenvorrichtung und ihrem Steuerverfahren 
wird die Antiblockicrbreinssteuerung in der Fahrzeugfest- 50 
stellbremsenvorrichtung ausgefuhrt. Normalerweise wird 
die Antiblockiersteuerung wahrend einer Betatigung einer 
Fahrbremse ausgefuhrt. Jedoch wird bei dieserBremsenvor- 
richtung die Antiblockiersteuerung wahrend einer Betati- 
gung einer Feststellbremse ausgefuhrt. Hierbei meint die 55 
Feststellbremse eine Bremse, die dazu in der Lage ist, einen 
Betriebszustand selbst dann aufrechtzuerhalten, nachdem 
die von einer Bedienperson aufgebrachte Belatigungskraft 
unterbrochen ist. Im Fallc einer iiblichen Fahrbremse wird 
die Bremskraft unterbrochen, wenn die durch eine Bedien- 60 
person aufgebrachte Bctatigungskraft unterbrochen wird. 
Im Falle der Feststellbremse wird der Belatigungszustand 
jedoch aufrechterhalten. Wahrend der Betatigung der Fest- 
stellbremse wird die vorstchend erwahnte Antiblockier- 
steuerung ausgefuhrt. Wahrend dcr Antiblockiersteuerung 65 
wird die Antriebsleistungsquelle, die die rechte und die 
linke Feststellbremse antreibt, auf der Grundlage des 
Schlupfzustands von einem des rechten Rads und des linken 
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Rads gcsleucrt, welches cine groBere Anderung des Rad- 
drchzu stands zeigt. Die "groBere Anderung des Raddrehzu- 
slands" meint u. a. zum Bcispiel cine groBere Radvcrzogc- 
rung, einen groBcrcn Andcrungsbclrag der Radgeschwin- 
digkeit innerhalb eines vorbcsiiminten Zeilraums, eine gro- 
Bere Differenz (A bn ah me bet rag), die durch SubLrahicren 
der Radgeschwindigkeit von der Fahrzeugkarosseriege- 
schwindigkeit erhalten wird. Es ist gcwohnlich der Fall, 
dass eine Antiblockierstcuerungssiartbcdingung hinsicht- 
lich demjenigen Rad friiher crfullt ist, das cine groBere An- 
derung des Raddrehzustands zcigt. Wenn die Differenz zwi- 
schen der Radgeschwindigkeit und der Fahrzeugkarosscric- 
geschwindigkeit groB ist, wird das SchlupfmaB groB, das 
den Schlupfzustand eines Rads angibt, wie zum Beispiel dcr 
Schlupfbetrag, die Schlupfraie etc. Wenn die Antiblockicr- 
steuerungsstartbedingung hinsichtlich desjenigen Rads er- 
fiilll ist, das eine groBere Anderung des Raddrehzustands 
hat, wird die Antiblockiersteuerung sowohl fur das rechte 
Rad als auch fur das linke Rad gemeinsam gestartet. GemaB 
der Erfindung ist es daher moglich, in gunstiger Weise u. a. 
den Fall zu venneiden, in dem die Schlupfraie des rechten 
Rads oder des linken Rads hinsichtlich des Falls UbermaBig 
groB wird, in dem die Antiblockiersteuerung auf der Grund- 
lage des Schlupfzustands eines Rads ausgefuhrt wird, das 
eine geringere Anderung des Raddrehzustands zeigt, und 
hinsichtlich des Falls, in dem die Antiblockiersteuerung auf 
der Grundlage des Schlupfzustands eines vorbestimmten 
Rads ausgefuhrt wird. 

[0008] Bei dcr hierbei beschriebenen Fahrzcugfeststell- 
bremsenvorrichtung werden die Antriebskraft der rechten 
Feslslellbremse und die Antriebskraft der linken Feststell- 
bremse gemeinsam gesteuert. Es ist jedoch insgesamt nicht 
notwendig, dass die rechte und die linke Feststellbremse 
eine gemeinsame Antriebsleistungsquelle haben. Selbst je- 
ner Aufbau ist in der Erfindung en thai ten, bei dem Antriebs- 
leisiungsquellen fur die Bremsen getrennt vorgesehen sind, 
sofern die Antriebsleistungsqueilen gemeinsam gesteuert 
werden. 

[0009] Die vorstchend genannte und andcre Aufgabcn, 
Merkmale, Vorteile sowic die technische und industrielle 
Bedeutung dieser Erfindung werden aus der nachfolgenden 
detaillierten Beschreibung der bevorzugten Ausfuhrungs- 
beispiele der Erfindung in Verbindung mil den beigefugten 
Zeichnungen klar vcrstandlich, wobei 
[0010] Fig. 1 eine schematische Abbildung eines Gesamt- 
aufbaus einer Fahrzeugfest stellbremsenvorrichtung gemaB 
einem Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung zeigt; 
[0011] Fig. 2 eine Abbildung einer Beziehung zwischen 
der Fahrzeugfeststcllbrcmscnvorrichtung und einer Fahr- 
zeugkarosserie zcigt; 

[0012] Fig. 3 eine Abbildung einer Antriebsleistungs- 
quelle und dercn Umgebungsabschnitt der Fahrzeugfest- 
stellbremsenvorrichtung zeigt; 

[0013] Fig. 4 einc Flusskarte eines Steuerungsobjektrad- 
bestimmungsprogramms zeigt, das in einem ROM einer 
Steuereinheit der Fahrzeugfeststellbremsenvorrichtung ge- 
speicheri ist ; 

[0014] Fig. 5 eine Flusskarte eines Festslellbremsensteue- 
rungsprogramms zeigt, das in dem ROM der Steuereinheit 
gespeichert ist; 

[0015] Fig. 6 eine Flusskarte eines Teils des Feststell- 
bremsensteuerungsprogramms zeigt; 

[0016] Fig. 7 eine Flusskarte eines Molorsteuerpro- 
grarnms zeigt, das in dem ROM der Steuereinheit gespei- 
chert ist; 

[0017] Fig. 8 einc Abbildung zeigt, die eine Pulsdauerbe- 
stimmungstabelle angibt, die in dem ROM der Steuereinheit 
gespeichert ist; 
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1 001 8 J Fig. 9 cine Abbildung zeigl, die eine Lockerungs- 
bctragsbcstimmungslabelle angibt, die in dem ROM der 
Sleucreinhcit gcspeichert isl; 

1 001 9 J Fig. 10 cine Abbildung zeigl, die ein Bei spiel ciner 
durch die Fahrzeugfcslstcllbremsenvorrichtung ausgefuhr- 5 
ten Steuerung angibt; und 

[0020] Fig. 11 eine Abbildung einer Antriebsleistungs- 
qucllc und ihres Umgebungsabschnitts zeigt, die bei einer 
Fahrzeugfeststellbremsenvorrichtung geniaB cinem anderen 
Ausfuhrungsbeispiel dcr Erfindung enthaltcn sind. to 
1 0021] Die Erfindung wird in der folgenden Beschrcibung 
und den beigefuglen Zeichnungen mil Bezugnahme auf ex- 
cmplarische Ausfiihrungsbeispiele naher beschrieben. 
[0022] Eine Feststellbremsenvorrichtung gemaB einem 
Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung wird nachfolgend unter 15 
Bezugnahme auf die beige fugten Zeichnungen beschrieben. 
|0023] Unter Bezugnahme auf die Fig. 1 und 2 sind Rader 
12, 14 uber cine Aufhangungsvorrichtung 11 mit cincr Fahr- 
zeugkarosserie 10 verbunden. Bei diesem Ausfuhrungsbei- 
spiel sind die Rader 12, 14 ein linkes und ein rechtes hinte- 20 
res Rad. Das linke und das rechte hintere Rad 12, 14 sind mit 
Bremsen 22 bzw. 24 versehen. Die Bremsen 22, 24 sind uber 
eine Antriebsubertragungsvorrichtung 26 mit einer An- 
triebsleistungsquelle 30 verbunden und sie werden durch 
Belaligen der Anlriebsleislungsquelle 30 angelrieben. 25 
[0024] Auch wenn dies nicht gezeigt ist, hat jede Bremse 
22, 24 einen Bremsendrehkorper, der zusammen mit dem 
Rad 12, 14 drehbar ist, und ein Reibelement, das durch ein 
nicht-drehbares Element so gehalten wird, dass das Reibele- 
ment naher zu dem Bremsendrehkorper oder von diesem 30 
weg bewegt werden kann. Bei jeder Bremse wird das Reib- 
element durch eine uber die Antriebsubertragungsvorrich- 
tung 26 uberlragene Antriebsleistung der Antriebsleistungs- 
quelle 30 gegen den Bremsendrehkorper gedriickt. Bei den 
Bremsen 22, 24 wird eine Antriebskraft mit einer GroBe ent- 35 
sprechend dem Antriebshub und der Antriebsleistung er- 
zeugl, die durch die Anlriebsleistungsquelle 30 auf die An- 
Lriebsubertragungsvorrichtung 26 aufgebracht wird. 
[0025] Bei diesem Ausfuhrungsbeispiel sind die Bremsen 
22, 24 Trommel bremsen. Das Bremsendrehelement ent- 40 
spricht einer Bremstrommel, und das Reibelement ent- 
spricht einem Paar Gleitstiicken, die jeweils einen Belag ha- 
ben. Die Antriebsubertragungsvorrichtung 26 hat ein Seil 
32. Aufgrund der auf das Seil 32 vorgegebenen Spannung 
und des Spannungshubs werden die zwei Gleitstucke von- 45 
einander weg gespreizt und gegen eine innere Umfangsfla- 
che der Bremstrommel gedriickt. Das Seil 32 und Knoten- 
punkte und dergleichen bilden einen Uberiragungselemen- 
tenzug. Jedoch kann bei anderen Ausfiihrungsbeispielen 
jede Bremse eine Schei ben bremse sein. 50 
[0026] Die Trommelbremsen 22, 24 haben jeweils einen 
Bremszylinder 33. Die zwei Gleitstucke von jeder Bremse 
spreizen sich und driicken gegen die innere Umfangsflache 
der Bremstrommel, wenn dem Bremszylinder 33 eine mit 
hohem Druck beaufschlagte Arbeitsflussigkeit zugcfuhrt 55 
wird. Bei dem Ausfuhrungsbeispiel wird, wenn eine Be- 
dienperson eine Betatigungskraft auf ein als ein Fahrbrem- 
senbetatigungselement vorgesehenes Bremspedal 34 auf- 
bringt, ein Flussigkeitsdruck entsprechend der Betatigungs- 
kraft in einem Hauptzylinder 36 erzeugt. Die Arbeilsflussig- 60 
keit wird von dem Hauptzylinder 36 uber einen Flussig- 
keitskanal 38 den Bremszylindern 33 zugefuhrt, und die 
Trommelbremsen 22, 24 werden auf diese Weise angel rie- 
ben. Dann erzeugen die Bremsen 22, 24 eine Antriebskraft 
mit cincr GroBc entsprechend dem Flussigkeitsdruck in den 65 
Bremszylindern 33. Die Bremszylinder 33, das Bremspedal 
34, der Hauptzylinder 36, etc. bilden eine Fahrbremsenvor- 
richtung 40 aus. 
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[0027] Die Fahrbrcmsenvorrichtung 40 kann eine FlUssig- 
kcitsdruck-Sleucrventilvorrichtung haben, die dazu in dcr 
Lage isl, den Flussigkeitsdruck in den Bremszylindern 33 zu 
steuem. Daruber hinaus kann die Fahrbremsenvorrichiung 
einen Elcklromotor und eine elektrischen Reibungsbremse 
haben, die durch Antreiben des Elektromotors bctatigt wird. 
[0028] Die Antriebsleistungsquelle 30 isl ein Elektromo- 
tor, wie dies in der Fig. 3 gezeigt ist. Der Elektromotor 30 
kann sich sowohl in einer Vorwarts- als auch in einer RUck- 
wartsrichtung drehen. 

[0029] Die Antricbsubertragungsvorrichtung 26 hat das 
vorstehend erwahnte Seil 32 und eine Seileingabevorrich- 
tung 46 zum Aufbringen der Antriebsleistung des Elektro- 
motors 30 auf das Seil 32. Die Seileingabevorrichtung 46 
hat ein erstes Zahnrad 48, das einstiickig mit einer Abgabe- 
welle des Elektromotors 30 drehbar ist, ein zweites Zahnrad 
50, dass das erste Zahnrad 48 kammt, eine Schnecke 54, die 
sich bei cincr Drchung cincr Drchwcllc 52 drcht, die zusam- 
men mit dem zweiten Zahnrad 50 drehbar ist, und ein 
Schneckenrad 56, das die Schnecke 54 kammt und mit dem 
Seil 32 im Eingriff ist. Das Schneckenrad 56 wird durch eine 
Drehung des Elektromotors 30 entweder in der Vorwarts- 
oder in der Ruckwartsrichtung gedreht, so dass das Seil 32 
gezogen oder gelockert wird. Wenn der Elektromotor 30 in 
einen Ruhezusland geschaltel wird und das Schneckenrad 
56 in einen Ruhezustand geschaltet wird, dann wird das Seil 
32 ebenfalls in diesem Zustand gehalten. Das bedeutet, dass 
die Bremsen 22. 24 in jenem Zustand gehalten werden. So- 
mit wird die Antriebskraft auf die Bremsen 22, 24 aufrecht- 
erhalten, ohne dass dem Elektromotor 30 ein elektrischer 
Strom zugefuhrt wird. 

[0030] In der Fig. 3 bezeichnen Bezugszeichen 60, 61, 62 
Montageabschnitte (nicht gezeigt) des Elektromotors 30 und 
der Seileingabevorrichtung 46 hinsichdich eines Elementes 
an der Fahrzeugkarosserieseitc. 

[0031] Die Seileingabevorrichtung 46 ist eine Vorrich- 
tung, die eine Antriebsleistung von dem Elektromotor 30 
auf das Seil 32 aufbringt, die aber eine Ubertragung einer 
von dem Seil 32 auf den Elektromotor 30 aufgebrachten 
Kraft sperrt. Daher wird der Elektromotor 30 nicht durch 
eine an dem Seil 32 wirkende Kraft zuriickgedreht. Die Seil- 
eingabevorrichtung 46 kann somit als eine Umkehrubertra- 
gungshemmvorrichtung betrachtet werden. Wenn die Dre- 
hung des Elektromotors 30 gestoppt ist, kann der Betati- 
gungszustand des Seils 32 in diesem Zeitraum aufrechter- 
hallen werden. Somit kann die Seileingabevorrichtung 46 
als eine Haltevorrichtung betrachtet werden. 
[0032] Eine Ausgleichsvorrichtung 64 ist zusammen mit 
dem Seil 32 vorgesehen, wie dies in der Fig. 1 gezeigt ist. 
Die von dem Elektromotor 30 uber die Seileingabevorrich- 
tung 46 auf das Seil 32 aufgebrachte Antriebsleistung wird 
ausgeglichen auf die linke und die rechte Bremse 22, 24 
ubertragen. 

[0033] Bei diesem Ausfuhrungsbeispiel bilden ein Ab- 
schnitt der Antriebsleistungsubcrtragungsvorrichtung 26, 
der die Antriebsleistung des Elektromotors 30 zu der 
Bremse 22 ubertragt, die Bremse 22 und dergleichen eine 
linke Feststellbremse 66, und ein Abschnitl der Antriebs- 
iibertragungsvorrichtung 26, der die Antriebsleistung von 
dem Elektromotor 30 zu der Bremse 24 ubertragt, die 
Bremse 24 und dergleichen bilden eine rechte Feststell- 
bremse 67. 

[0034] Die Feststellbremsen 66, 67 werden durch eine 
Steuereinheit 68 gesleuert. Die Steuereinheit 68 besteht 
hauptsachlich aus cincm Computer dcr u. a. cine CPU 70, 
einen ROM 72, einen RAM 74, einen Eingabeabschnitt 76, 
einen Abgabeabschnitt 78 hat. Der Eingabeabschnitt 76 ist 
u. a. mit einem Feststellbrcmsenschalter 84, der eine Betati- 
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gung der Fcststcllbrcniscn 66, 67 anweist, mil cincr Kodicr- 
vorrichlung 86, die den Drchwinkcl dcr Abgabcwcllc dcs 
Elektromolors 30 crfassl und mil Raddrchzahlsensorcn 88, 
90 vcrbunden, die die Raddrehzahlen der Rader 12 hzw. 14 
erfasscn. Die Kodiervorrichtung 86 isl fur den Elcktromotor 
30 vorgesehen. Auf der Grundlage des durch die Kodiervor- 
richtung 86 erfassten Drehwinkels wird die Position des 
Scils 32 erfessl (zum Bcispiel dcr Hub der Bremsen 22, 24 
von ciner Rcferenzposition aus, die bci dem Startzeitpunkt 
der Betatigung angenonmien wird). Der durch die Kodier- 
vorrichtung 86 vorgesehene Zahlerwert wird erhohl, wenn 
sich der Eleklromotor 30 in der Vorwarlsrichtung dreht, und 
cr wird verringert, wenn sich der Elcktromotor 30 in der 
Riickwartsrichtung dreht. 

[0035] Der Abgabeabschnitt 78 isl iiber eine Antriebs- 
schaltung 92 mil dem Eleklromotor 30 verbunden. Der dem 
Elektromoior 30 zugefuhrte Strom wird durch die Antriebs- 
schaltung 92 gestcucrt. Bci dicscm Ausfiihrungsbcispicl 
werden die Drehrichtung und die Drehzahl des Elektromo- 
lors 30 durch die Antriebsschaltung 92 gesteuert. Die Dreh- 
zahl wird durch eine Steuerung des Pulsdauerverhaltnisses 
der EIN- und AUS-Zuslande einer Schaltvorrichtung ge- 
steuert, die bei der Antriebsschaltung 92 enthalten ist. 
|0036] In dem ROM 72 sind u. a. zum Beispiel ein Fesl- 
slellbremsensteuerprogramm, das in der Flusskarte in der 
Fig. 5 gezeigt ist, ein Steuerungsobjektradbcstimrnungspro- 
gramm, das in der Flusskarte in der Fig. 4 gezeigt ist, ein 
Elektromotorsleuerprogramnu das in der Flusskarte in der 
Fig. 7 gezeigt ist, eine Pulsdauerverhaltnisbestimmungsta- 
belle. die durch die Abbildung in der Fig. 8 gezeigt ist, eine 
Lockerungszeit-Soll-Hubanderungsbetragsbestimmungsta- 
belle gespeicherl, wic sie in der Abbildung in der Fig. 9 ge- 
zeigt ist. 

[0037] Wenn der Feststellbrenisenschalter 84 betatigt 
wird, wird der Elektromotor 30 in der Vorwarlsrichtung an- 
getrieben. Somit wird das Seil 32 zum Antreiben der Brem- 
sen 22, 24 gezogen. Da die Ausgleichsvorrichtung 64 zu- 
sammen mil dem Seil 32 vorgesehen ist, wird die Antriebs- 
leistung des Elektromolors 30 gleichmaBig auf die linke und 
_^die rechte Bremse 22, 24 verteilt. 

\[0038] Der Feststellbrenisenschalter 84 ist ein Schalter, 
der dann eingeschaltet wird, wenn das Fahrzeug geparkt 
wird. Jedoch kann der Feststellbrenisenschalter 84 in eini- 
gen Fallen wahrend der Fahrt des Fahrzeugs betatigt wer- 
den. Wahrend der Fahrt des Fahrzeugs wird die Feststell- 
bremse zum Beispiel in dem Fall betatigt, in dem die Fest- I 
stellbremse zusammen mil einer Betatigung eines Fahr- 
bremsenbetatigungselementes betatigt wird, falls die Fahr- 
bremsenvorrichtung eine Anomalitat zeigt, und zwar wird 
die Feststellbremse als eine Hilfsbremse zusatzlich zu der 
Fahrbremse in ahnlicher Weise wie bei der herkomm lichen 
Fahrzeug feststellbremsenvorrich lung betatigt. Daruber hin- 
aus gibt es Falle, in denen die Feststellbremse anstclle der 
Fahrbremse betatigt wird, falls die Fahrbremsenvorrichtung 
eine Anomalitat zeigt. Es gibt noch andere Falle, in denen 
die Feststellbremse ohne eine Betatigung des Fahrbremsen- 
belatigungselementes wahrend der Fahrt des Fahrzeugs be- 
tatigt wird, und zwar wenn die Feststellbremse wahrend der 
Fahrt des Fahrzeugs betatigt wird. ohne dass die Fahrbremse 
betatigt wird. Bei der Bremsenvorrichtung des Ausfuh- 
rungsbeispiels wird eine Antiblockierbremssteuerung aus- 
gefiihrt, wenn die Feststellbremse bei einem der vorstehend 
genannten Falle betatigt wird. 

[0039] Bei den vorstehend genannten Fallen werden glei- 
chc Antricbslcistungcn zu dcr linken und dcr rcchtcn 
Bremse 22, 24 iibertragen (gleiche Antriebskrafte werden in 
den Bremsen 22, 24 erzeugt), was so verstanden sein soli, 
dass bei einem der Rader 12, 14 die Antriebskraft im Hin- 



blick auf den Reibungskocffizienten dcr StraBenobcrflache 
ubermaBig groB werden kann, und dcr Schlupf/.usiand kann 
ubermaBig werden. Daher wird bei dicscm Ausfuhrungsbei- 
spiel der Eleklromotor 30 auf der Grundlage des Schlupfcu- 
stands von jenem dcr Rader 12, 14 gestcucrt, das cine gro- 
Bere Anderung dcs Drchzustands zeigt. Eine "groBcrc Andc- 
rung des Drchzustands" cincs Rads meint u. a. zum Bcispiel 
cine groBere Radverzogerung, einen groBcren Anderungs- 
betrag der Radgeschwindigkeit innerhalb eines vorbcsiimm- 
len Zcitraums, cine groBcrc DitTcrenz zwischen dcr Radge- 
schwindigkeit und der Fahrzeugkarossericgcschwindigkeil. 
Wenn die Differcnz zwischen der Radgeschwindigkeit und 
der Fahrzeugkarosseriegeschwindigkeit groB ist, ist die 
SchlupfgroBe groB, die den Schlupfzustand eines Rads an- 
gibl, wie zum Beispiel dcr Schlupfbetrag, die Schtupfrale 
etc. Bei diesem Ausfuhrungsbeispiel wird dcr Eleklromotor 
30 auf der Grundlage von jenem dcs linken und des rechlen ^ 
Rads 12, 14 ges^uert, das cine groBcrc Ar^crun^csJJrch- r ^iforf 
zuslands yxji^funcf zw'ar' anl^^as eine groBerelvchlup- * 
2oTfaie~zeigt. Und zwar ist das Steuerungsobjektrad das Rad, °^ 
das eine groBere Schlupfratc zeigl. Wenn eine Antiblockier- 
steuerungsstartbedingung hinsichllich dem Steuerungsob- 
jektrad erfullt ist, wird die Antiblockicrsleuerung sowohl 
hinsichtlich dem linken als auch hinsichllich dem rechlen 
Rad 12, 14 geslartet. Nachdem die Antiblockiersleuerung 
gestartet ist, wird die Bremsbetatigungskrafi, die auf das 
linke und das rechte Rad 12, 14 aufgebrachl wird, auf der 
Grundlage des Schlupfzustands des Steuerungsobjektrads 
gesteuert. 

[0040] In der Flusskarte, die in der Fig. 4 gezeigt ist, wird 
bei einem Schritt 1 (zur Vereinfachung nachfolgend als "S 1 " 
bezeichnet; andere Schriuc werden in ahnlicher Weise be- 
zeichnet) bestimmt, ob das Fahrzeug fahrt. Wenn das Fahr- 
zeug fahrt (SI: JA) ? schreitet der Prozess zu S2 weiter, bei 
dem bestimmt wird, ob der Feststellbrenisenschalter 84 in 
einem EIN-Zustand ist. Wenn das Fahrzeug nicht fahrt (SI: 
NEIN), springt der Prozess zu KEI IRE ZURUCK. Wenn der 
Feststellbrenisenschalter 84 in dem EIN-Zustand ist (S2: 
JA), schreitet der Prozess zu S3 weiter, bei dem die Schlup- 
fraten der Rader 12, 14 bestimmt werden. Die Schlupfratc 
kann auf der Grundlage der Radgeschwindigkeit und der ge- 
schatzten Fahrzeugkarosseriegeschwindigkeit bestimmt 
werden, die auf der Grundlage der Radgeschwindigkeiten 
gewonnen wird. Wenn der Feststellbremsenschalter84 nicht 
in dem EIN-Zustand ist (S2: NEIN), springt dcr Prozess zu 
Kill IRE ZURLJCK. 

[0041] Nach der Verarbeitung bei S3 schreitet der Prozess 
zu S4 weiter, bei dem die Schlupfratc des linken hinteren 
Rads 12 und die Schlupfratc des rechlen hinteren Rads 14 
verglichen werden. Und zwar wird bestimmt, ob die Schlup- 
fratc des rechlen hinteren Rads 14 groBer ist als die Schlup- 
frate des linken hinteren Rads 12. Wenn die Schlupfrate des 
rechten hinteren Rads 14 groBer ist (S4: JA), schreitet der 
Prozess zu S5 weiter, bei dem das rechte hintere Rad 14 als 
das Steuerungsobjektrad festgelegt wird. Wenn die Schlup- 
frate des linken hinteren Rads 12 groBer ist (S4: NEIN), 
schreitet der Prozess zu S6 weiter, bci dem das linke hintere 
Rad 12 als das Steuerungsobjektrad festgelegt wird. Dieses 
Programm wird gewohnlich bei jeweils vorbestimmten fest- 
gelegten Zeitpunktcn durchgefiihrt. In einigen Fallen andert 
sich das Steuerungsobjektrad wahrend der Anti-Blockier- 
Steuerung. 

[0042] Das Feststellbremsensteuerprogramm, das in der 
Flusskarte in der Fig. 5 gezeigt ist, wird jeweils bei vorbe- 
stimmten fcstgclegtcn Zeitpunktcn ausgefuhrt. Bci S 11 wird 
bestimmt, ob der Feststellbremsenschalter 84 in einem EIN- 
Zustand ist. Bei S12 wird bestimmt, ob eine Anti-Blockier- 
Marke in einem gesetzten Zustand ist. Wenn der Feststell- 
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brcmscnschahcr 84 in dcm EIN-Zustand isl (SI 1: JA) und 
die Ami-Blockier-Marke in eincm zuruckgesetzten Zusiand 
isl (S12: NErN), schreilet dcr Prozess zu S13 wcilcr, bei 
riem hcslirnmt wird, oh eine Anli-Rlockier-Steuerungssiart- 
bedingung erfullt ist. Wenn die Slartbcdingung erfullt isl 5 
(S13: JA), wird die Anti-Blockier-Marke bci S14 gcsclzl. 
Bci diesem Ausftihrungsbeispiel ist die Anti-Blockier- 
Steuerungsstartbcdingung erfullt, wenn die Radverzogerung 
des Sieuerungsobjcktrads gieich wie oder groBer als eine 
fesigclcgic Gcschwindigkeil ist und die Schlupfrate gleich 10 
wie oder groBer als ein festgelegler Wert isl (d. h. bei diesem 
Ausfiihrungsbcispicl ein uniercr Schwellwert eincs festge- 
legtcn Berciches der Soll-Schlupfrate). 
[0043] Wenn die Anti-Blockier-Marke gesetzt isl (SI 2: 
JA), schreitet der Prozess zu S15 weiter, bei dein bestimmt 15 
wird, ob eine Anti-Bloc kier-Steuerungsbeendigungsbedin- 
gung erfOUt ist. Wenn die Verarbcitung bei S15 zurn ersten 
Mai ausgefuhrt wird, dann ist dies gcwohnlich dcr Fall, in 
dem die Beendigungsbedingung nicht erfullt ist (S15: 
NEIN), und der Prozess schreitet zu S16 weiter. bei dem die 20 
Anti-Blockier-Bremssteuerung ausgefuhrt wird. Die Anti- 
Blockier-Bremssteuerung wird auf der Grundlage des 
Schlupfzustands des Steuerungsobjektrads ausgefuhrt. Die 
Anti-Blockier-Bremssteuerung wird spater beschrieben. Die 
Anli-Blockier-Sleuerungsbeendigungsbedingung isl zum 25 
Beispiel dann erfullt, wenn die Schlupfrate des Steuerungs- 
objektrads gleich wie oder kleiner als ein feslgelegter Wert 
isl oder wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit gleich wie oder 
kleiner als der festgelegte Wert ist. 

[0044] Wenn die Anti-Blockier-Steuerungsbeendigungs- 30 
bedingung erfullt ist (SI 5: JA), wird die Anti-Blockier- 
Marke bei dem Schritt S17 zuriickgesetzt, und die Marke, 
der Zahler und dergleichen, die bei der Anti-Blockier- 
Bremssteuerung verwendet werden, werden bei S I 8 auf An- 
fangswerte zuriickgesetzt. 35 
[0045] Bei der Anti-Blockier-Bremssteuerung werden 
eine Erhohungsbetriebsweise zum Erhohen der Antriebs- 
kraft der Bremscn 22, 24, eine Vcrringerungsbetriebsweise 
zum Verringern der Antriebskraft und eine Hallebetriebs- 
weise zum Aufrechterhahen der Antriebskrafi auf der 40 
Grundlage der Schlupfrate des Steuerungsobjektrads festge- 
legt. GemaB der festgelegten Betriebsweise wird der Elek- 
tromotor 30 durch die Steuerung der Antriebsschallung 92 
gesteuert. Somit wird die Schlupfrate von jedem Rad 12, 14 
so gesteuert, dass sie zwischen einem oberen Schwellwert 45 
und einem unteren Schwellwert bleibt, die auf der Grund- 
lage der Soll-Schlupfrate bestimmt werden. 
[0046] Bei der Erhohungsbetriebsweise dreht sich der 
Elektromotor 30 in der Vorwartsrichtung, so dass das Seil 32 
gczogen wird. Die Position des Sells 32, die zu dem Zeit- so 
punkt eines Starts einer Betatigung der Bremse angenom- 
men wird, wird als eine Referenzposition definiert. Der Hub 
von der Referenzposition in der Ziehrichtung wird als ein 
positiver Hub definiert. Die Erhohungsbetriebsweise wird 
auBerdem als "Straffungsbetriebsweise" zum Ziehen des 55 
Seils 32 bezeichnet. 

[0047] Bci der Verringerungs betriebsweise dreht sich der 
Elektromotor 30 in der Ruckwartsrichtung. so dass das Seil 
32 gelockert wird. Der Hub. der dann auftritt. wenn das Seil 
32 gelockert wird, wird als ein negativer Hub definiert. Die 60 
Vcrringerungsbetriebsweise wird auBerdem als "Locke- 
rungsbetriebsweise" zum Lockern des Seils 32 bezeichnet. 
[0048] Bei dcr Haltebetriebsweise wird die Betatigung des 
Elektromotors 30 beendet, und die auf das Seil 32 aufge- 
brachtc Spannung wird aufrcchtcrhaltcn. 65 
[0049] Bei diesem Ausfuhrungsbeispiel wird die Straf- 
fungsbetriebsweise zu dcm Zeitpunkt feslgelegt, wenn sich 
die Schlupfrate des Steuerungsobjektrads von einer Erho- 
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hungstendenz zu einer Verringerungstendenz andcri. Bcim 
Fesllegen dcr Straffungsbetriebsweise wird das Seil 32 ge- 
zogen. Wenn dcr Hub des Seils 32 anschlieBend cinen Soll- 
Wert errcichL dann wird die Betriebsweise zu der Haltebe- 
triebsweise geschallet. 

[0050] Die Locke rungsbctriebsweise wird festgelcgi, 
wenn die Schlupfrate des Steuerungsobjektrads eine Erho- 
hungstendenz hai und groBer wird als der obere Schwell- 
wert, der auf der Grundlage der Soll-Schlupfrate bestimmt 
wird. Bei der Lockerungsbetriebsweise wird das Seil 32 ge- 
lockert. Wenn der Hub einen Soll-Wert erreichl, wird die 
Betriebsweise zu der Haltebetriebsweise geschallet. 
[0051] Dcr Soll-Wert des Hubs kann durch einen Wert ei- 
nes Hubs von der vorstehend erwahnten Referenzposition 
aus oder durch die AnderungsgroBc der Position des Seils 32 
dargestelll werden, und zwar durch die AnderungsgroBc sei- 
nes Hubs bci dcr Straffungsbetriebsweise und der Locke- 
rungsbeiriebswcise. Die AnderungsgroBc des Hubs bci dcr 
Straffungsbetriebsweise kann als "Ziehbetrag" bezeichnel 
werden. Der Anderungsbetrag des Hubs bei der Locke- 
rungsbetriebsweise kann als "Lockerungsbetrag" bezeichnet 
werden. 

[0052] Ein Soll-Wert L2* des Hubs bei der Straffungsbe- 
triebsweise wird auf einen Wert feslgelegt, der um einen 
vorbesumiiilen Verringerungsbetrag ALn kleiner ist als der 
Hub LO, der bei dem vorherigen Festlegen der Lockerungs- 
betriebsweise auftritt. Der Verringerungsbetrag der ALn ist 
ein Wert, der sich bei einer Erhohung der Anzahl n der Straf- 
fungsbetriebsweisen erhoht. Die Position (Hub) des Seils 32 
bei dem Ende der Straffungsbetriebsweise wird bei diesem 
Ausfuhrungsbeispiel allmahlich verringert. Ber Verringe- 
rungsbetrag 6Ln kann zum Beispiel auch ein Wert sein, der 
durch (Referenzverringerungsbetrag AL0 + k x n) ausge- 
driickt wird. Der Verringerungsbetrag ALn kann auBerdem 
ein konstanter Wert sein. 

[0053] Ein Soll-Wert des Lockerungsbetrags (Anderungs- 
betrag des Hubs) AL1 * wird auf der Grundlage der Schlup- 
frate des Steuerungsobjektrads, der Anzahl der Anderungen 
der festgelegten Betriebsweise etc. bestimmt. Wie dies in 
der Fig. 9 gezeigt ist, wird der Lockerungsbetrag bei einer 
Erhohung der Schlupfrate S des Steuerungsobjektrads er- 
hoht, und der Verringerungsbetrag der Antriebskraft wird er- 
hoht. Der Soll-Wert des Hubs LI* bei der Lockerungsbe- 
triebsweise betragt (L0 - AL1*). 

|0054] Die Fig. 6 zeigt eine Flusskarte eines Teils eines 
Feststellbremsensteuerprogramms in Bezug auf die Festle- 
gung der Straffungsbetriebsweise, der Lockerungsbetriebs- 
weise und der Haltebetriebsweise. Bei S30 wird zunachsi 
bestimmt, ob die Straffungsbetriebsweise festgelegt wurde 
(ob eine Slraffungs-Marke in einem gesetzten Zustand ist). 
Bei S31 wird bestimmt, ob die Lockerungsbetriebsweise 
festgelegt wurde (ob eine Lockerungs-Marke in einem ge- 
setzten Zustand ist). Bei S32 wird bestimmt, ob die Haltebe- 
triebsweise festgelegt wurde (ob eine Halte-Marke in einem 
gesetzten Zustand ist). Wenn weder die Straffungsbetriebs- 
weise, die Lockerungsbetriebsweise noch die Haltebetriebs- 
weise festgelegt wurden, wird bei S33 bestimmt, ob die 
Schlupfrate S des Steuerungsobjektrads groBer als ein obe- 
rer Schwellwert Sy ist. Bei S34 wird bestimmt, ob die 
Schlupfrate S eine Erhohungstendenz hat. 
|0055] Wenn die Schlupfrate 5 kleiner als der obere 
Schwellwert Su ist (S33: NEIN) oder wenn die Schlupfrate 
S keinc Erhohungstendenz hat (AS < 0) (S34: NEIN), auch 
wenn die Schlupfraie S groBer als oder gleich wie der obere 
Schwellwert Su ist, wird bci S35 bestimmt, ob die Schlup- 
frate S eine Verringerungstendenz hat. Wenn die Schlupfrate 
S keine Verringerungstendenz hat (S35: NEIN). schreilet der 
Prozess zu S36 weiter, bei dem die Haltebetriebsweise fest- 
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gclcgt wird. Wcnn die Anii-Blockierstcuerung gcstariet 
wurde, hat die Schlupfratc S einc Erhohungstendenz, abcr 
sie ist kleiner als der obere Schwellwert Sy. und daher wird 
die Haltebetriebsweise festgelegt. Und /.war wird die Halle- 
Markc gesetzt. Bei dieseni Ausfuhrungsbeispiel wird der 
Elektromotor 30 auf der Grundlage des Zustands der Marke 
gesteuert. 

(0056] Wenn andererseits bei S35 bestimmt wird, dass die 
Schlupfratc S eine Verringerungstendenz hat (S35: JA), 
schreitet der Prozess zu S37 weiter, bei deni die Straffungs- 
betriebsweise feslgelegl wird. Wenn die Schlupfraie eine 
Verringerungstendenz hat, wird namlich die Slrafifungsbc- 
triebsweise ungeachtet dessen festgelegt, ob die Schlupfrate 
S groBer oder kleiner als der obere Schwellwert S y ist. 
|0057] Wenn die Schlupfratc S groBer als oder gleich wie 
der obere Schwellwert S y ist (S33: JA) und eine Erhohungs- 
tendenz hat (S34: JA), schreitet der Prozess zu S38 weiter, 
bei dem die Lockerungsbetriebsweise festgelegt wird. 
Nachfolgend wird bei S39 der Hub (Position) L0 des Seils 
32 zu diesem Zeitpunkt erfasst. 

[0058] Wenn die Haltebetriebsweise festgelegt wurde 
(S32: JA), schreitet der Prozess zu S40 weiter. Bei S40 wird 
bestimmt, ob die Schlupfraie S eine Vcrringerungstendenz 
hat. Wenn die Schlupfrate S keine Verringerungstendenz hat 
(S40: NEIN), schreitet der Prozess zu S41, S42 weiter, bei 
denen bestimmt wird, ob die Schlupfrate S den oberen 
Schwellwert Su zum ersten Mai uberschritten hat. Wenn die 
Schlupfrate S eine Verringerungstendenz hat (S40: JA). 
wird die Straffungsbetriebsweise festgelegt. Wenn die 
Schlupfrate S den oberen Schwellwert SU zum ersten Mai 
uberschritten hat (S41 : Ja), schreitet der Prozess zu S42 wei- 
ter. Bei S42 wird bestimmt, ob die vorherige Schlupfrate S 
kleiner als der obere Schwellwert Su ist. Wenn die vorherige 
Schlupfrate S kleiner als der obere Schwellwert ist (S42: 
JA), wird die Lockerungsbetriebsweise festgelegt. Andern- 
falls wird die Haltebetriebsweise festgelegt. 
[0059] Es ist eine mogliche Ausfuhrung denkbar, bei der 
die Halte-Marke zuriickgesetzt wird, wenn die Straffungs- 
Marke oder die Lockerungs-Marke festgelegt werden, oder 
eine Ausfuhrung, bei der eine einzige Marke zwischen ei- 
nem Zustand, der die Straffungsbetriebsweise angibt, einem 
Zustand, der die Lockerungsbetriebsweise angibt, und ei- 
nem Zustand geschaltet wird, der die Haltebetriebsweise an- 
gibt. 

[0060] Wenn die Lockerungsbetriebsweise festgelegt 
wurde (S31: J A), schreitet der Prozess zu S43 weiter. Bei 
S43 wird bestimmt, ob die Haltebetriebsweise vorher fest- 
gelegt wurde. Wenn die Lockerungsbetriebsweise zum er- 
sten Mai festgelegt wurde (S43: JA), dann war die vorherige 
Betriebsweise die Haltebetriebsweise, Dann schreitet der 
Prozess zu S44 weiter, bei dem ein Soil-Hub LI* bestimmt 
wird. Bei diesem Ausfuhrungsbeispiel wird ein Soll-Locke- 
rungsbetrag AL1* auf der Grundlage der Schlupfrate S des 
Steuerungsobjektrads in Ubereinstimmung mit der in der 
Fig. 9 angegebenen Tabeile bestimmt. Ein Wert, der durch 
Subtrahieren des Soll-Lockerungsbetrags AL1* von dem 
Hub L0 erhalten wird, der bei dem Zeitpunkt der Erfassung 
bei S37 auftritt, wird als ein Soli-Hub LI* festgelegt (L0 - 

AL1*). . j . r 

[0061] Wenn S43 das nachste Mai ausgefuhrt wird, ist die 
vorherige Betriebsweise nicht die Haltebetriebsweise (S43: 
NEIN). Nachfolgend wird bei S45 bestimmt, ob der Hub des 
Seils 32 den Soil-Hub LI* erreicht hat. Bis der Soil-Hub 
LI* erreicht wird, dauert die Haltebetriebsweise an. Nach- 
dem der Soil-Hub LI* erreicht wurde, wird bei S46 die 
Halte-Marke gesetzt. 

[0062] Wenn die Straffungsbetriebsweise festgelegt 
wurde (S30: JA), schreitet der Prozess zu S47 weiter, bei 



dem bestirnmi wird, ob die vorherige Betriebsweise die Hal- 
tebetriebsweise war. Wcnn die StralTungsbetricbswcisc zum 
ersten Mai festgelegt wurde (S47: JA), schreitet der Prozess 
zu S48 weiter. Nachfolgend wird bei S48 die Anzahl der 
5 Straffungsbetriebsweisen urn "1" erhoht. Bei S49 wird ein 
Soli-Hub L2* festgelegt. Bei diesem Ausfuhrungsbeispiel 
wird einc Position, die durch Lockem des Seils 32 urn einen 
Betrag ALn von dem Hub ID erhalten wird, der an dem Zeit- 
punkt t3 auftritt, bei dem die Lockerungsbetriebsweise vor- 
to her ausgewahlt wurde, als ein Soli-Hub L2* bestimmt (L0 - 
ALn). 

[0063] Wenn bei S47 bestimmt wird, dass die vorherige 
Betriebsweise nicht die Haltebetriebsweise war (S43: 
NEIN), schreitet der Prozess zu S50 weiter, bei dem be- 
15 stimmt wird, ob der Soli-Hub L2* erreicht wurde. Wenn der 
Soil-Hub L2* erreicht ist (S50: JA), dann wird bei S51 die 
Haltebetriebsweise festgelegt. Bis der Soil-Hub L2* erreicht 
wird, wird die StrafTungsbctricbswcisc aufrcchtcrhaltcn. 
Der Elektromotor 30 wird auf der Grundlage des Zustands 
20 der Marke gesteuert. 

[0064] Das Motorsteuerprogramm, das in der Flusskarte 
in der Fig. 7 gezeigt ist, wird jeweils bei vorbestimmten 
festgelegten Zeitpunkten ausgefuhrt. Bei S70 wird be- 
stimmt, ob der Feststellbremsenschalter 84 in dem EIN-Zu- 
25 stand ist. Bei S71 bis S73 wird bestimmt, ob irgendeine der 
Straffungs-Marke, der Lockerungs-Marke oder der Halte- 
Marke festgelegt wurde. Wenn keine der Marken festgelegt 
wurde, schreitet der Prozess zu S74 weiter, bei dem das 
Pulsdauerverhaltnis zum Beispiel auf 100% festgelegt wird. 
30 Nachfolgend wird bei S75 der Elektromotor 30 so gesteuert, 
dass er in der Vorwartsrichtung angetrieben wird. Wenn der 
Feststellbremsenschalter 84 durch eine Bedienperson beta- 
tigt wird, wahrend das Fahrzeug in einem Ruhezustand ist, 
dann wird die Feststellbremse in einer normalen Art und 
35 Weise betatigt. 3 
[0065] Wenn die Halte-Marke in dem gesetzten Zustand 
ist (S73: JA), wird der Betrieb des Elektromotors 30 bei S76 
gestoppt. Wenn die Lockerungs-Marke in dem gesetzten Zu- 
stand ist (S72: JA), wird der Elektromotor 30 bei S77 so ge- 
40 steuert, dass er in der Ruckwartsrichtung angetrieben wird. 
Das Pulsdauerverhaltnis wird in diesem Fall auf einen vor- 
bestimmten Wert festgelegt. Das Pulsdauerverhaltnis kann 
100% betragen, oder es kann einen Wert kleiner als 100% 
haben. Wenn die Straffungs-Marke in dem gesetzten Zu- 
45 stand ist (S71 : JA), wird bei S78 das Pulsdauerverhaltnis auf 
der Grundlage der Anzahl der Straffungsbetriebsweisen in 
tjbereinstimmung mit der in der Fig. 8 gezeigten Tabeile be- 
stimmt. Nachfolgend wird bei S75 der Elektromotor 30 so 
gesteuert, dass er sich in der Vorwartsrichtung entsprechend 
50 dem Pulsdauerverhaltnis dreht. 

[0066] Der Anderungszustand der Schlupfrate S und der 
Anderungszustand des Hubs des Seils 32, der dann auftritt, 
wenn die vorstehend beschriebene Steuerung ausgefuhrt 
wird, wird unter Bezugnahme auf die Fig. 10 beschrieben. 
55 [0067] Wenn der Feststellbremsenschalter 84 zu einem 
Zeitpunkt tl eingeschaltet ist, dreht sich der Elektromotor 
30 in der Vorwartsrichtung mit einem Pulsdauerverhaltnis 
von 100%. Der Grund zum Festlegen des Pulsdauerverhalt- 
nisses auf 100% ist in diesem Fall jener. dass das Seil 32 ge- 
60 wohnlich zu dem Zeitpunkt eines Starts einer Betatigung der 
Bremse gelockert ist, und dass das Pulsdauerverhaltnis von 
100% die Verzogerung der Bremswirkung wirksam reduzie- 
ren wird. . 
[0068] Wenn zu einem Zeitpunkt t2 die Anti-Blockier- 
65 Stcucrungs-Startbcdingung crfullt ist, wird die Haltbctricbs- 
weise festgelegt. Wcnn die Haltebetriebsweise festgelegt ist, 
verringert sich die Schlupfrate S nicht sofort, sondern sie 
dauert an, so dass sie eine Erhohungstendenz hat. Wenn zu 
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cine m Zcitpunkt i3 die Schlupfrate S den oberen Schwcll- 
wcri Sy uberschreiiet, dann wird die Lockcrungsbetriebs- 
wcise fcstgelegt. Die I lockerungsbetriebsweise wird auf- 
rechlcrhaltcn, bis der Hub des Scils 32 den Soil-Hub LI * cr- 
reichi. Wcnn zu eincin Zcitpunkt t4 der Soil-Hub LI* cr- 5 
reicht wird. dann wird die Haltebetriebsweise feslgclegl. 
Wenn zu eineni Zeitpunkl l5 die Schlupfratc S von der Erho- 
hungslendcnz zu einer Verringerungstendenz umschaltet, 
dann wird die Siraffungsbetriebsweise fcstgelegt. Die Straf- 
fungsbetriebsweise wird aufrechtcrhalten, bis der Hub den to 
Soil-Hub L2* erreicht. Wenn der Soil-Hub L2* erreicht 
wird, dann wird die Belriebsweise auf die Halicbetriebs- 
weise fcstgelegt. 

[0069J lis ist auch moglich, cine Ausfuhrung zu uberneh- 
men, bci der die Haltebetriebsweise fcstgelegt wird, wenn 15 
die Schlupfratc S cinen unlcrcn Schwellwert Sl erreicht. 
[0070] Danach wird cine Steucrung wiederholt ausge- 
fuhrt. die ahnlich wic die vorstehend bcschricbcnc ist. 
Durch diesc Art der Steucrung kann die Schlupfrale S 
schnell in cinen vorhestimnuen Soll-Bcreich konvergiercn. 20 
In einer Situation, in der die Anlriebsleistung des Elektro- 
niotors 30 zu den Bremscn 22, 24 ubcr das Seil 32 ubcrtra- 
gen wird, wird die A n trie bs lei stung des Elektromotors 30 
nicht sofort auf die Bremscn 22, 24 ubertragen, sondern sie 
wird mil einer Verzogcrung ubertragen. Daher kann bei ei- 25 
ner Steuerung, die die Verzogerung berucksichtigt, das 
Uberschwingen der Schlupfratc S reduziert werden. Die 
Schlupfratc S der Rader 12, 14 kann schnell in den Soil-Be- 
reich durch eine Ausfuhrung wie bei demjenigen Ausfuh- 
rungsbeispicl konvergieren. bei dem der Straff ungsbetrag 30 
und der Lockerungsbetrag reduziert werden, wenn der 
Schlupfzustand eines Rads stabil wird, oder durch eine Aus- 
fuhrung, bei der die Zeitgebung des Festlegens der Straf- 
fungsbetriebsweise auf eine Zeitgebung vorgeruckt wird, 
bei der die Schlupfrate S eine Verringerungstendenz be- 35 
kommt, bevor sich die Schlupfrate S auf oder unter den obe- 
ren Schwellwert Su verringert, oder durch eine Ausfuhrung, 
bei der die Ziehgeschwindigkeit des Seils 32 reduziert wird, 
wenn der Schlupfzustand stabil wird, etc. 
[0071] Bei dem vorherigen Ausfuhrungsbcispiel wird das 40 
Pulsdauerverhaltnis in dem Zeitraum des Festlegens der 
Straffungsbetriebsweise reduziert, wobei die Anzahl die 
Straffungsbetriebsweisen erhoht wird. Es ist jedoch auch 
moglich, eine Ausfuhrung zu ubemehmcn, bei der das Puls- 
dauerverhaltnis erhoht wird, wenn die Lockerungsbetriebs- 45 
weisc wahrend des vorherigen Zyklusses nicht festgelegt 
wurde, und zwar wenn die Straffungsbetriebsweise von der 
Haltebetriebsweise gefolgt wird und die Betriebsweise dann 
auf die Straffungsbetriebsweise festgelegt wird, ohne dass 
die Lockerungsbetriebsweise festgelegt wird. Es ist auch 50 
moglich, eine Ausfuhrung zu iibcrnehmcn, bci der der Soil- 
Hub bei der Lockerungsbetriebsweise auf einen erhohten 
Wert festgelegt wird, wcnn sich die Schlupfrate S nicht unter 
dem unteren Schwellwert Sl wahrend der Straffungsbe- 
triebsweise verringert, und zwar wenn die Schlupfrate S auf 55 
oder uber den unteren Schwellwert Sl aufrechterhalten 
wird, wird die Haltebetriebsweise festgelegt, und dann wird 
die Lockerungsbetriebsweise festgelegt. Bei dieser Ausfuh- 
rung wird die Schlupfrate S zwischen dem oberen Schwell- 
wert Su und dem unteren Schwellwert S|. schwingen. 60 
[0072] Auch wenn bei dem vorherigen Ausfuhrungsbci- 
spiel der Elektromotor 30 auf der Grundlage des Hubs des 
Seils 32 gesteuert wird, kann der Elektromotor 30 daruber 
hinaus auch auf der Grundlage der auf das Seil 32 aufge- 
brachtcn Zugkraft gestcuert werden. Der Elektromotor 30 65 
kann auch auf der Grundlage sowohl des Hubs als auch der 
Zugkraft gesteuert werden. In dem Fall kann die Zugkraft 
erfasst werden, indem ein in der Fig. 11 gezeigter Aufbau 



Ubcrnommcn wird, bci dem die gesanitc Einhcit der An- 
tricbleistungsquellc 30 und der Seileingabevorrichtung 46 
um eine Drehwellc 100 hcrum drchbar gestiitzt ist, und in- 
dem unlcr Verwendung einer Antricbskraficrfassungsvor- 
richtung 102 die Kraft erfasst wird, die zum Drchcn der gc- 
samten Einheil des Elektromotors 30 und der Seileingabe- 
vorrichtung 46 um die Drehwellc 100 hcrum wirkt. 
[0073] Des weitercn kann die Antriebsubertragungsvor- 
richtung 26 eine Vorrichtung sein, die anstetlc des Seils 32 
ein Vcrbindungsglied 32' hat. Bei der Antiblockicrbrcms- 
sleuerung kann das Pulsdauerverhaltnis konstant sein. Das 
Pulsdauerverhaltnis kann auBerdem selbsl bei der Straf- 
fungsbetriebsweise auf der Grundlage der Anzahl der Bc- 
triebsweisen oder dergleichen variabel sein. 
|0074] GemaB der Fahrzcugfestbremscn vorrichtung mil 
den vorstehend beschriebenen Aufbauten und Funklionen 
wird die Antiblockierbremssteuerung sowohl hinsichtlich 
des linken hintcrcn Rads 12 als auch hinsichtlich des rcchtcn 
hinteren Rads 14 gestartet, wcnn die Antiblockiersteue- 
rungsstartbedingung hinsichtlich eines Rads erfullt ist, das 
eine groBere Anderung des Raddrehzu stands zeigt. Wah- 
rend der Antiblockierbremssteuerung wird die Antriebslci- 
stungsquelle auf der Grundlage des Schlupfzustands jenes 
Rads gesteuert, das eine groBere Anderung des Raddrehzu- 
slands hat. Da die Anlriebskrafle der linken und der rechten 
Feststellbremse 76, 67 gemeinsam gesteuert werden, kann 
die vorstehend beschriebene Fes tstel I bremsen vorrichtung in 
giinstiger Weise einen Fall vermeiden, bei dem die Schlup- 
frate des linken hinteren Rads 12 oder des rechten hinteren 
Rads 14 ubermaBig groB wird, verg lichen mit einer Vorrich- 
tung, bei der die Antiblockiersteuerung auf der Grundlage 
des Schlupfzustandes jenes Rads ausgefuhrt wird, das eine 
kleinere Anderung des Raddrehzustandes zeigt, einer Vor- 
richtung, bei der die Antiblockiersteuerung auf der Grund- 
lage des Schlupfzustands eines vorbestimmten Rads ausge- 
fuhrt wird, etc. 

[0075] Bei dem dargestellten Ausfuhrungsbeispiel ist die 
Steuervorrichtung (die Steuereinheit 68) als ein program- 
miertcr universeller Computer implementiert. Es ist fur ei- 
nen Durchschnittsfachmann klar, dass die Steuervorrichtung 
unter Verwendung einer einzigen speziellen integrierten 
Schaltung (zum Beispiel ASIC) implementiert werden kann, 
die einen Haupt- oder zentralen Verarbeitungsbereich fiir 
eine Gcsamtsteuerung auf Systemebene und getrennte Be- 
reiche hat, die so dediziert sind, dass sie verschiedene spezi- 
fische Berechnungen, Funktionen und andere Prozesse unter 
der Steuerung des zentralen Verarbeitungsbereichs ausfuh- 
ren. Die Steuervorrichtung kann eine Vielzahl getrennt dedi- 
zierie oder programmierbare integrierte oder andere elektro- 
nische Schaltungcn oder Vorrichtungen sein (zum Beispiel 
festverdrahtete elektronische oder logische Schaltungcn wie 
zum Beispiel Schaltungcn mit diskreten Elementen oder 
programmierbare Logik vorrichtungen, wie zum Beispiel 
PLDs, PL As, PALs oder dergleichen). Die Steuervorrich- 
tung kann unter Verwendung eines geeignet programmierlen 
universellcn Computers wie zum Beispiel ein Mikroprozcs- 
sor, Mikrocontrollcr oder einer anderen Vcrarbeitungs vor- 
richtung (CPU oder MPU) entweder allein oder in Verbin- 
dung mit einer oder niehreren Peripherie- (zum Beispiel in- 
tegrierte Schaltungcn) Daten- und Signalsverarbeitungsvor- 
richlungen implementiert sein. Im allgemeinen kann irgend- 
eine Vorrichtung oder Baugruppe von Vorrichtungen mit 
endlichen Maschinen, die die hicrin beschriebenen Prozedu- 
ren implementieren kann, konnen als die Steuervorrichtung 
verwendet werden. Eine vcrtciltc Vcrarbcitungsarchitcklur 
kann fur eine maximale Daten-/Signalverarbeitungsfahig- 
keit und -geschwindigkeit verwendet werden. 
[0076] Die Fahrzeugfeststellbrern sen vorrichtung hat die 
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rechtc und cine Linkc Bremse 24, 22, die Ubcr das Seil 32 
und die Ausgleichsvorrichtung 64 mil dem Elektromotor 30 
so verbunden sind, dass die Antricbskraftc der Bremsen 24, 
22 gleich sind. In diesem Fall werden die Antricbskraftc der 
rechten und der linken Bremse 24, 22 auf der Grundlage je- 5 
nes Rads gcmeinsam gesteucrt, das cine groBcre Schlupfrate 
zeigt. Es ist daher moglich, zu vermciden, dass die Schlup- 
frate des rechten und des linken Rads 14, 12 UbermaBig groB 
wird. Der Elekiromotor 30 wird unter Berticksichtigung ei- 
ner Ubertragungsverzogerung des Seils 32 gesteuert. Daher 10 
konnen die Schlupfraten des rechten und des linken Rads 
14, 12 schnell zu einem geeigneten Zustand konvergieren. 
Falls eine Feststellbremse 66, 67 wahrend der Fahrt des 
Fahrzeugs angetrieben wird, wird die Antriebskraft der Fest- 
stellbremse 66, 67 daher so gesteuert, dass der Schlupfzu- 15 
stand der Rader 14, 12 in einem geeigneten Zustand ist. 
[0077] Wahrend die Erfindung unter Bezugnahme auf ihre 
bcvorzuglcn Ausfiihrungsbcispiclc bcschricbcn wurdc, 
sollte klar sein, dass die Erfindung nichl auf die bevorzugten 
Ausfuhrungsbeispiele oder Aufbauten beschrankt ist. Die 20 
Erfindung soil im Gegenteil dazu verschiedene Abwandlun- 
gen und aquivalente Ausfiihrungen abdecken. Wahrend die 
verschiedenen Bauteile oder die bevorzugten Ausfuhrungs- 
beispiele in verschiedenen exemplarischen Kombinationen 
und Aufbaulen gezeigt wurden. sind zusalzlich andere Kom- 25 
binationen und Aufbauten einschlieBlich mehrerer, weniger 
oder eines einzigen Bauteils ebenfalis innerhalb des Um- 
fangs der Erfindung. 

Patentanspriiche 30 

1. Fahrzeugfeststellbremsenvorrichtung mit: 

einer rechten Feststellbremse (67) und einer Linken 
Feststellbremse (66), die ein rechtes Rad bzw. ein lin- 
kes Rad zumindest aus einer Gruppe von einer Vorder- 35 
radgruppe und einer Hinterradgruppe eines Fahrzeugs 
bremsen; 

einer Antriebsleistungsquelhe (30), die die rechte Fest- 
stellbremse und die iinke Festssteilbremse (67, 66) an- 
treibt; und 40 
einer Steuervorrichtung, die die Antriebsleistungs- 
quelle steuert, 

und die Fahrzeugfeststellbremsenvorrichtung ist da- 
durch gekennzeichnet, dass 

die Steuervorrichtung (68) einen Antiblockiersteue- 45 
rungsabschnitt hat, der eine Antriebskraft der rechten 
Feststellbremse (67) und eine Antriebskraft der linken 
Feststellbremse (66), die durch Betatigen der Antriebs- 
leistungsquelle (30) erzeugt werden, auf der Grundlage 
eines Schlupfzustands jenes Rads von dern rechten Rad 50 
(14) und dem linken Rad (12) gemeinsam steuert, das 
eine groBere Anderung eines Raddrehzu stands zeigt. 

2. Fahrzeugfeststellbremsenvorrichtung gemaB An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet; dass 

die Antriebsleistungsquelle (30) die rechte Feststeli- 55 
bremse und die linke Feststellbremse (67, 66) gemein- 
sam antreibt, und die rechte Feststellbremse und die 
linke Feststellbremse (67, 66) weisen Folgendes auf: 
Bremsen (24, 22), die fur das rechte Rad (14) bzw. fur 
das linke Rad (12) vorgesehen sind; und 60 
eine Ubertragungsvorrichtung (26), die die Bremsen 
(24, 22) mit der Antriebsleistungsquelle (30) verbindet 
und eine Ausgleichsvorrichtung (64) hat, die eine An- 
triebsleistung der Antriebsleistungsquelle (30) gleich- 
maBig auf die Bremse (24) des rechten Rads (14) und 65 
auf die Bremse (22) des linken Rads (12) verteilt . 

3. Fahrzeugfeststcllbremsenvorrichtung gemaB An- 
spruch 2, daduivh gekennzeichnet, dass der Antiblok- 
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kiersteuerungsabschnitt einen Steuerungsabschnitt der 
gemeinsamen Antriebsleistungsquelle hat, der die An- 
triebskraft der rechten Feststellbremse (67) und die An- 
triebskraft der linken Feststellbremse (66) durch Sleu- 
ern der gemeinsamen Antriebsleistungsquelle (30) ge- 
meinsam steuert. 

4. Fahrzeugfeststcllbremsenvorrichtung gemaB einem 
der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Antiblockiersteuerungsabschnitt die Antriebskraft 
der rechten Feststellbremse (67) und die Antriebskraft 
der linken Feststellbremse (66) auf der Grundlage des 
Schlupfzustands jenes Rads von dem rechten Rad (14) 
und dem linken Rad (12) gemeinsam steuert, das einen 
groBeren Schlupf zeigt. 

5. Fahrzeugfeststellbremsenvorrichtung mit: 

einer Antriebsleistungsquelle (30), die an einer Fahr- 
zeugkarosserie eines Fahrzeugs vorgesehen ist; und 
einer Feststellbremse (66, 67) einschlieBlich einer 
Bremse (22, 24), die an einem Rad vorgesehen ist, das 
iiber eine Aufhangungsvorrichtung (11) mit der Fahr- 
zeugkarosserie (10) verbunden ist, und einer Ubertra- 
gungsvorrichtung (26), die eine Antriebsleistung von 
der Antriebsleistungsquelle (30) mechanisch zu der 
Bremse (22, 24) iibertragt, 

und die Fahrzeugfeslstellbremsenvorrichtung ist des 
weiteren gekennzeichnet durch 

eine Steuervorrichtung (68), die eine Antriebskraft der 
Feststellbremse (66, 67) steuert. indem sie die An- 
triebsleistung von der Antriebsleistungsquelle (30) er- 
hoht/reduziert, wahrend sie ein Uberschwingen eines 
Schlupfzustands des der Feststellbremse (66, 67) ent- 
sprechenden Rads reduziert. 

6. Fahrzeugfeststellbremsenvorrichtung gemaB An- 
spruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Ubertra- 
gungsvorrichtung (26) einen Ubertragungselernenten- 
zug hat und die Steuervorrichtung (68) einen Hub- 
steuerungsabschnitt hat, der einen Antriebshub des 
Ubertragungselementenzugs so steuert, dass sich der 
Antriebshub einem Soil-Hub (LI*, L2*) annahert, der 
auf der Grundlage des Schlupfzustands des Rads be- 
stimmt ist. 

7. Fahrzeugfeststellbremsenvorrichtung mit: 
einer Antriebsleistungsquelle (30); und 

einer Feststellbremse (66, 67), die durch Betatigen der 
Antriebsleistungsquelle antreibbar ist, 
und die Fahrzeugfeststellbremsenvorrichtung ist des 
weiteren gekennzeichnet durch 

eine Feststellbremsensteuerungsvorrichtung, die eine 
Antriebskraft der Feststellbremse (66, 67) steuert, in- 
dem sie auf der Grundlage eines Schlupfzustands eines 
der Feststellbremse (66, 67) entsprechenden Rads die 
Antriebsleistungsquelle (30) zumindest zwischen ei- 
nem Erhohungszustand, in dem die Antriebsleistungs- 
quelle (30) so betatigt ist, dass sich die Antriebskraft 
der Feststellbremse (66, 67) erhoht, und einem Verrin- 
gerungszustand schaltet, in dem die Antriebsleistungs- 
quelle (30) so betatigt ist, dass sich die Antriebskraft 
der Feststellbremse (66, 67) verringert. 

8. Fahrzeugfeststellbremsenvorrichtung gemaB An- 
spruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass 

die Feststellbremsensteuerungsvorrichtung einen Hal- 
tezustand hat, in dem die Antriebsleistungsquelle (30) 
so betatigt ist, dass die Antriebskraft der Feststell- 
bremse (66, 67) aufrechterhalten wird, und die 
Fcststcllbrcmscnstcucrungsvorrichtung legt den Haltc- 
zustand in einem Zeitraum eines Schaltens zwischen 
dem Erhohungszustand und dem Verringerungszustand 
fest. 
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9. Fahrzcugfesistellbrcmsenvorrichiung gemaB An- 
spruch 7 odcr 8, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Fcststellbrernsensleuerungsvorrichtung die Antriebs- 
leistungsquelle (30) in den Verringerungszustand fesl- 
lcgt, wenn der Schlupfzustand des Rads einen vorbe- 5 
stimmicn oberen Schwcllwerl (S\j) ubcrschrcitcl. 

10. Fahrzeugfestslellbremsenvorrichtung gemaB ei- 
nem der Anspriichc 7 bis 9, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Feststcllbremsensteuerungsvorrichiung die 
Anlriebsleistungsquellc (30) in den Erhohungszustand 10 
zu einem Zcilpunkt (l5) festlegi, wenn eine Verringe- 
rung des Schlupfzustands des Rads von einem Spitzcn- 
wcrt begin nt. 

11. Verfahren zum Steuem einer Fahrzeugfeststell- 
bremsenvorrichtung, gekennzeichnet durch 15 
Erfassen einer Anderung eines Raddrehzustands eines 
rechten Rads (12) und eines linken Rads (14); 

Erfassen eines Schlupfzuslands jencs Rads von dem 
rechten Rad und dem linken Rad, das eine groBere An- 
derung des Drehzustands zeigt; und 20 
gemeinsames Steuern einer Antriebskraft einer rechten 
Feststellbremse (67) und einer Antriebskraft einer lin- 
ken Feslstellbremse (66) auf der Grundlage des erfass- 
ten Schlupfzuslands des Rads. 

12. Verfahren zum Steuem einer FahrzeugfesLslell- 25 
bremsenvorrichtung, gekennzeichnet durch 

Erfassen eines Schlupfzustands eines einer Feststell- 
bremse (66, 67) entsprechenden Rads (12. 14); 
Erhohcn/Verringern einer Antriebsleistung von einer 
Antriebsleistungsquelle (30), die die Feststellbremse 30 
(66, 67) antreibt, wahrend ein Uberschwingen des 
Schlupfzustands reduziert wird; und 
Steuern der Antriebskraft der Feststellbremse (66, 67) 
durch Erhohen/Verringern der Antriebsleistung. 

13. Verfahren zum Steuern einer Fahrzeugfeststell- 35 
bremsenvorrichtung, gekennzeichnet durch 

Erfassen eines Schlupfzustands eines einer Feststell- 
bremse (66, 67) entsprechenden Rads (12, 14); 
Betatigen einer die Feststellbremse (66, 67) antreiben- 
den Antriebsleistungsquelle (30) derart, dass eine An- 40 
triebskraft der Feststellbremse (66, 67) auf der Grund- 
lage des Schlupfzustands erhoht wird; 
Betatigen der Antriebsleistungsquelle (30) derart, dass 
die Antriebskraft der Feslstellbremse (66, 67) verrin- 
gert wird, wenn der Schlupfzustand einen vorbestimm- 45 
ten oberen Schwellwert (Sy) uberschreitet; und 
Betatigen der Antriebsleistungsquelle (30) derart, dass 
die Antriebskraft der Feststellbremse (66, 67) zu dem 
Zeitpunkt erhoht wird, wenn eine Verringerung des 
Schlupfzustands des Rads (12, 14) von einem Spitzen- 50 
wert (maximaler Wert) beginnt. 

14. Verfahren zum Steuern gemaB Anspruch 13, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Antriebsleistungs- 
quelle (30) so betatigt wird, dass die Antriebskraft der 
Feststellbremse (66, 67) auf einen konstanten Wert ge- 55 
halten wird, wenn die Antriebskraft der Feststell- 
bremse (66, 67) erhoht und dann verringert wird und 
wenn die Antriebskraft der Feststellbremse (66, 67) 
verringert und dann erhoht wird. 
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